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© Antriebsanordnung, insbesondere fur Omnibusse 

© Bei Niederflurbussen bestehen unterschiedlichste Anfor- 
derungen hinsichtlich der Gestaltung des Fahrgastraumes. 
Schwierigkeiten bereitet hierbei die Verwirklichung der 
Niederflurflache im Bereich der Hinterachse, da bislang bei 
der Starrachse die Achsbrucke oder bei einer Einzefradauf- 
hangung die Antriebswelle unter dem Fahrgastraum hin- 
durchgefuhrt werden muS. Zur Beseittgung dieser Nachteile 
schlagt die Erfindung vor, die angetriebenen Rider (9) jeder 
Fahrzeugseite einzeln aufzuhangen und durch jeweils eine 
Motor-Getriebe-Kombination (16, 15) unabhangig voneinan- 
der anzutreiben. Die an den angetriebenen Radern (9) 
wirksamen Antriebsmomente werden unabhangig voneinan- 
der geregert. Da zwischen der rechten und linken Fahrzeug- 
seite keine fahrwerktechnische Verbindung besteht, kann 
eine tiefliegende Niederflurflache (2) verwirklicht werden. 
Die Erfindung ist auSer bei Omnibussen auch bei anderen 
■ Nutzfahrzeugen, bei denen die Hone der Ladeflache durch 
f die Achskonstruktion bestimmt wird, mit Vorteil einsetzbar 
L (Fi9- 1). 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung mit 
zwei auf jeweils einer Fahrzeugseite angeordneten Mo- 
toren zum Antrieb der Rader eines Kraftfahrzeugs, ins- 
besondere Omnibusse. 

Bei Omnibussen werden an die Raumgestaltung be- 
sondere Anfordemngen gestellt. Dies gilt insbesondere 
fur Omnibusse, die im stadtischen Nahverkehr einge- 
setzt werden. Die Anforderungen, die an die Raumge- 
staltung bei Niederflurbussen gestellt werden, lassen 
sich insbesondere wie folgt zusammenfassen: 

Die Abmessungen der Radkasten sollen klein sein, 
damit ein durchgehend breiter Laufgang vorgesehen 
werden kana Die Flurhdhe, d. a der Boden des Lauf- 
gangs, soil niedrig liegen, damit der Einstieg erleichtert 
wird. Nach M6glichkeit soil der Laufgang in einer Ebe- 
ne liegen; insbesondere ist eine Steigung des Laufgangs 
im rfickwartigen Bereich des Fahrzeugs unerwunscht 
Im Heck des Niederflur busses soil ein grofler Stehbe- 
reich vorhanden seia Der Ein- und Ausstieg muB so- 
wohl im vorderen Bereich als auch im rfickwartigen 
Bereich des Fahrzeugs moglich sein. Zusatzlich muB ei- 
ne Tur im Bereich zwischen der Vorder- und Hinterach- 
se vorhanden seia 

Neben der Raumgestaltung mussen weitere Aspekte, 
wie z. B. die Wirtschaftlichkeit (niedriger Energiever- 
brauch), beriicksichtigt werdea 

Die Raumgestaltung bei Omnibussen hangt auch von 
der Anordnung des Triebwerks ab. Um den Omnibus 
vielseitig und wirtschaftlich einsetzen zu kdnnen, sind 
Hybrid- Antriebe bekanntgewordea Bei Trolley- Bussen 
findet neben einem Dieselmotor ein Elektromotor Ver- 
wendung. Es ist ferner bekanntgeworden, zwei Diesel- 
motoren einzusetzea Der zweite Motor wird erforderli- 
chenfalls, z. B. bei Steigungen, zugeschaltet 

Aus dem DE-U 16 53 532 ist ein Antrieb bekanntge- 
wordea bei dem auf jeder Fahrzeugseite ein Motor 
angeordnet ist Die Antriebsstrange der Motoren wer- 
den vor der Vorderachse fiber jeweils ein Winkelgetrie- 
be und ein gemeinsames Umlenkgetriebe zusammenge- 
ffihrt Die Ausgangswelle des Umlenkgetriebes fuhrt zu 
einem Schaltgetriebe, woraus der Antrieb der Hinter- 
achse fiber eine Ausgangswelle und ein Ausgleichsge- 
triebe erfolgt (vergleiche Fig. 1 dieser Druckschrift). Bei 
der bekannten Anordnung ist nachteilig, daB durch die 
mittige Anordnung des Umlenkgetriebes, des Schaltge- 
triebes und des Ausgleichsgetriebes eine grobe Flurhd- 
he in ICauf genommen werden mufl. Der Bauraum, den 
diese Aggregate beanspruchea bedingt eine Steigung 
des Laufgangs im hinteren Bereich. Die mittig liegenden 
Schalt- und Ausgleichsgetriebe schranken die Boden- 
freiheit in diesem Bereich eia Abgesehen von den An- 
triebswellea die vom Motor wegfuhren, mussen alle 
anderen Antriebswellen des Antriebsstrangs unter den 
Fahrgastraum hindurchgeffihrt werdea Eine Nieder- 
flurflache laBt sich daher nicht verwirklichea 

Der Erfindung iiegt die Aufgabe zugrunde, eine An- 
triebsanordnung fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere ei- 
nen Omnibus, zu schaffea die die Verwirklichung einer 
groBflachigen Niederflurflache ermdglicht Die An- 
triebsanordnung soli insbesondere den Anfordemngen 
an die Raumgestaltung bei Niederflurbussen gerecht 
werdea 

Die Erfindung ldst die gestellte Aufgabe durch eine 
Antriebsanordnung, bei der die angetriebenen Rader 
jeder Fahrzeugseite einzeln aufgehangt sind Diese wer- 
den durch jeweils eine Motor-Getriebe-Kombination 
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unabhangig voneinander angetriebea Ein wesentlicher 
Vorteil dieser Losung ist darin zu sehea daB eine groB- 
zQgige Niederflurflache verwirklicht werden kana Dies 
ist vor allem deswegen moglich, weil keine Achsbriicke 
5 (bei Verwendung einer Starrachse) oder eine Antriebs- 
welle (bei einer Einzelradaufhangung) unterhalb des 
Fahrgastraumes untergebracht zu werden muB. Bauele- 
mente, die die Flurhdhe und/oder die Bodenfreiheit im 
mittleren Bereich des Fahrzeugs nachteilig beeinflussen, 
io fehlen vollstandig. Fur die Achsbauweise wird eine Ein- 
zelradaufhangung vorgeschlagea die in Verbindung mit 
einem getrennten Antrieb durch jeweils einen Motor 
und ein Getriebe eine vollstandige Trennung der linken 
und rechten Achshalfte ermdglicht 
is Es ist vorteilhaft, wenn am Motor ein Getriebe direkt 
angeflanscht ist, das fiber eine in Fahrzeuglangsrichtung 
verlaufende Kardanwelle mit einem Winkeltrieb ver- 
bunden ist Der Winkeltrieb bildet den Endantrieb fur 
die angetriebenen Rader. Er ist, soweit dies konstruktiv 
20 ndtig ist, in die Radnabe integriert 

Bei einer bevorzugten Ausbildung der Antriebsan- 
ordnung, die sich insbesondere durch eine kompakte 
Bauweise auszeichnet, ist, bezogen auf die Fahrtrich- 
tung, den angetriebenen Radern jeweils ein Motor mit 
25 Getriebe vorgeschaltet Die Kardanwelle weist etwa die 
Lange der aus Motor und Getriebe bestehenden Kom- 
bination auf. Ferner verlauft diese Kardanwelle in Fahr- 
zeuglangsrichtung. Der Antrieb gestaltet sich besonders 
einfach, wenn die Kardanwelle auf der zur Fahrzeugmit- 
30 te hinzeigenden Seite des Motors und des Getriebes 
angeordnet ist 

Ein vergleichsweise einfach aufgebauter Antriebs- 
wellenstrang, der zudem raumsparend anzuordnen ist, 
ergibt sich, wenn die Kardanwelle die Verlangerung ei- 
35 nes Radtragers der Radaufhangung bildet 

Ein weiteres vorteilhaftes Merkmal der Antriebsan- 
ordnung ist darin zu sehen, daB die angetriebenen Ra- 
dern jeder Fahrzeugseite wirksamen Antriebsmomente 
unabhangig voneinander geregelt werden. Durch die 
40 unabhangige Regelung der Antriebsmomente laBt sich 
eine optimale Traktion der angetriebenen Rader erzie- 
lea Die Regelung der Antriebsmomente kann beispiels- 
weise in Abhangigkeit des gemessenen Radschlupfes 
erfolgea 

45 Die mit der Erfindung erzielbaren Vorteile bestehen 
zusammenfassend insbesondere darin, daB die Verwirk- 
lichung einer Niederflurflache zwischen den Fahrzeug- 
radem und fiber die gesamte Fahrzeuglange mdglich ist. 
Die niedrige Flurhdhe ist ohne EinfluB auf die verfugba- 

50 re Bodenfreiheit Die Erfindung ist nicht auf die Anwen- 
dung in Omnibussen beschrankt Die vorgeschlagene 
Losung ist vielmehr bei anderen Nutzfahrzeugen, bei 
denen die Hdhe der Ladeflache durch die Achskon- 
struktion bestimmt wird, einsetzbar. Durch die vollstan- 

55 dige Trennung der linken und rechten Achshalfte laBt 
sich der fahrwerktechnische Aufbau erheblich reduzie- 
rea da keine fahrwerktechnische Verbindung der linken 
und rechten Fahrzeugseite vorgesehen ist Eine weitere 
Gewichts- und Kosteneinsparung laBt sich durch den 

60 Entfall eines Ausgleichsgetriebes erzielea Dieser Ent- 
fall hat ferner den Vorteil, daB die Bodenfreiheit im 
Bereich der Fahrzeugmitte selbst bei einer niedrigen 
Flurhdhe geniigend grob bleibt Durch die vorgeschla- 
gene Regelung der Antriebsmomente der einzeln aufge- 

65 hangten Rader ist eine Verbesserung des Fahrzeugver- 
haltens mdglich. Die Rader kdnnen mit optimaler Trak- 
tion angetrieben werdea 
Weitere fur die Erfindung wesentliche Merkmale so- 
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